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Steeds sneller, steeds zwaarder 
Onderzoek naar vermogen, topsnelheid, 
gewicht E?n kracht van auto's 
Het toenemend aantal auto's zorgt niet alleen voor veel doden en gewonden op de weg, maar het speelt 
ook een belangrijke rol in de milieuvervuiling. Door het feit dat auto's ook steeds meer vermogen, 
kracht, gewicht en een hogere topsnelheid ontwikkelen, zullen beide problemen niet snel opgelost wor-
den. Johan De·Mol onderzocht de evolutie van deze vier elementen van 1983 tot en met 1999. De 
resultaten van bet onderzoek staan in sterk contrast met de huidige beleidsmaatregelen om snelheid 
( èn daarmee samenhangend het aantal doden en gewonden) en emissies drastisch te verlagen. 
Verkeersonveiligheid 
Bij het opbouwen van een verkeers-
veiligheidsbeleid zijn ~maatregelen 
noodzakelijk in het voertuig, in de 
omgeving en naar de bestuurder toe. 
Maatregelen die eenduidig werken, 
hebben pas effect als permanente 
handhavingsmaatregelen worden 
genomen. Denken dat men onveilig-
heid enkel met handhaving kan 
terugdringen - . wat materieel, bud-
gettair en sociaal onaanvaardbaar is 
- is een illusie. Daarom moet men 
beleidsmaatregelen concentreren op 
die drie componenten. Op die 
manier kan men handhaving tot dat 
niveau terugbrengen waarbinnen ze 
effectief kan renderen. · 
Het ingrijpen in de mobiliteit slaat 
vooral op die elementen in het ver-
keer die oorzaak zijn van het grootst 
aantal ongevallen (doden en gewon-
den). Een belangrijke oorzaak van 
ongevallen is snelheid, wat in veel stu-
dies al uitgebreid is aangetoond en. 
Milieuproblematiek 
Naast verkeersonveiligheid zijn er 
nog andere problemen waarvan het 
I. Normaal wordt aangenomen dat een toe-
name van de gemiddelde snelheid met 1 
km per uur het aantal ongevallen met 
gewonden met 3 .% doet toenemen; het 
effect op ongevallen met zwaargewonden 
en doden zou stijgen met 5 à 6 %. 
Bestuurders vau lcracfltige wageus weudeu de vermogeus ook daadwerkelijk aau voor het 
doorbreken van maximale snelhedeu. 
verkeer en specifiek het snelle ver-
keer de oorzaak zijn. Het is vol-
doende aanvaard dat het aandeel 
van het verkeer in de milieuproble-
men steeds meer toeneemt C2>. 
Het verbruik door het verkeer moet 
op zijn minst drastisch dalen. Nu 
stelt men juist het omgekeerde vast. 
2. European Environment Agency, 1995, 
Transport - Europe's Environment, The 
Dabris Assessment (Chapter 2l) :."C02 
· emissions from transport are a major con-
tributor to the green house effect. Road 
transport is currently the greatest o ffen-
der, accounting for 80 .% of co2 emis-
sions from transport and 60 % of total 
NOx emissions." · 
Uit buitenlandse onderzoeken blijkt 
dat wagens steeds zwaarder worden 
en daarenboven meer vermogen ont-
wikkelen. Het gewicht en het hoger 
vermogen zullen zeker niet leiden 
tot veiliger verkeer en zullen de C02-
emissies en ~e effecten van energie-
verbruik niet terugdringen. 
Onderzoek 
De tendens naar auto's met meer 
gewicht en vermogen, wat kan wor-
den uitgedrukt in het upgraden van 
auto's, is een fenomeen waaraan 
België evenmin ontsnapt. Nochtans 
CIJ, ers en statistieken 
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helemaal oneens noch eens, eens helemaal 
oneens noch oneens eens 
snel rijden bron van l>lezier* 63,8 % 17,1 % 7% 8,4 % 3,8%
 
auto enkel ver voermiddel* 6 % 8,7% 4.1% 14,9% 66,3% 
motor enkel ver voermiddel* 42,9% 11 ,1 % 5,7% 10,9% 29,3%
 
snel r ijden bespaart tijd 42,8 % 26% 8,7% 13,7% 8,8%
 
snel r ijden is opwindend* 65,8% 16,1 % 5 % .
 7,9% 5,2 % 
•·ijden plezierig mooie wagen* 28,2% 14,9 % 9,8% •22,5 % 24,6%
 
stimuleren minder wagen 7,7 % 8,3% 9,6 % 27,4% 47,1 %
 
snel rijden gevoel vrijheid* 61 ,8% 19,2% 5,6 % 8,3% 5% 
uilleven bij r ijden* 71,1% 17,2 % 4% 3,6 % 4,1%
 
te veel rekening anderen 11 ,6% 9,2 % 4,8% 18,1 % 56.4 %
 
Tabeli: A lgemeue ltoudiugeu suellteid ( %). Items met ~·wen/en eukel voorgelegd aan 
respoudeuteu die zelf het ve1voermiddel i u lnvestie gebruiken. 
helemaal 
oneens 
snel rijden is gevaarlijk 4,3% 
snel rijden is sportief 62,6 % 
snel rijden is r oekeloos 7,5% 
meeste ongc,•a llen door snel rijden 6,2% 
Tabel 2: Snelheid als gevaar(%). 
beweren autoconstructeurs bij hoog 
en bij laag dat de zuinigheid van de 
wagens verhoogt. Om hierover dui-
delijkheid te krijgen, hebben we een 
kort onderzoek uitgevoerd. 
Het aanbieden van een 
voertuig met een top-
snelheid van meer dan 
200 km/uur is waanzin. 
De gegevens van de verkoop ván 
personenauto's (op basis van de 
meest verkochte auto's) op verschil-
lende tijdstippen gebruiken we als 
analysemiddeL Telkens worden de 
gegevens aangegeven voor de stan-
daardversie, het meest verkochte 
model en het topmodel. Met die 
werkwijze kunnen we het best de 
weerslag van het upgraden van 
auto's op de Belgische markt weer-
geven. 
Wat wil de consument 
werkelijk? 
Als een toenemend gewicht samen-
hangt met een sterker toenemend 
vermogen, dan zal het autopark 
gemiddeld meer kracht hebben om 
hogere snelheden te bereiken. Hier-
door worden voertuigen op de 
markt aangeboden die niet beant-
woorden aan de verkeersveiligheids-
eisen die de meeste Europese lan-
den stellen. 
n 
oneens noch eens, eens helemaal 
noch eens 
oneens 
3,5% 4,5 % 13,3% 74,4 % 
19,3% 5,6% 7,9% 4,5 % 
5,9% 5,6 % 14,4% 66,7 % 
12. 1% 11 ,6 % 26,9 % 43,3% 
In de meeste Europese landen is het 
op het openbare weg verboden om 
meer dan 120 of 130 km/uur te rij-
den. Het aanbieden van een voertuig 
met een topsnelheid van meer dan 
200 km/uur is niet alleen op func-
tioneel vlak vrijwel waanzin, het gaat 
tevens ten koste van andere mogelij-
ke veil igheidsentwikkelingen van de 
wagen. De resultaten van een draag-
vlakonderzoekm naar snelheidsbe-
grenzer tonen onder meer aan dat 
het oude verhaal dat de consument 
vragende partij is voor steeds krach-
tigere wagens, niet klopt. 
Doordat auto's meer 
gewicht, vermogen en 
snelheid ontwikkelen, 
beantwoorden ze niet 
aan de veiligheidseisen 




In het draagvlakonderzoek wordt 
aangetoond dat weinig mensen zeg-
3. Onderzoek in opdracht van het DWTC, 
uitgevoerd door het BIVY en het Cen-
trum voor Duurzame Ontwikkeling, uni-
versiteit Gent, gestuurd door B'art Van 
Hoorebeeck. Van Hoorebeeck, B., Meting 
van hel maatschappelijk draagvlak voor 
intelligente snelheidsbegrenzers, BIVV, 
Discussion Paper nr. 00-06, Brussel, juni 
2000, 52 blz., in het kader van het 
gen dat snel rijden een bron van ple-
zier is. Slechts 12,2% is het hiermee -
(helemaal) eens (tabel I). 
Uit het onderzoek kwam ook het 
volgende naar voren : "Er zijn hierin 
(nvdr : de stelling dat "snel rijden 
een bron is van plezier") echter ver-
schillen naargelang het verplaat-
singsgedrag van de respondenten. 
Van de mensen die nooit fietsen is 
16,4 % het (helemaal) eens, tegen-
over slechts 7,4 % van diegenen die 
minstens één keer per week fietsen. 
Daarnaast zeggen ongeveer acht op 
tien autobestuurders dat ze de 
wagen enkel als een vervoermiddel 
zien. Zeer grote meerderheden zijn 
het oneens met de beweringen dat 
snel rijden tijd doet besparen of 
opwindend is. Van de autobestuur-
ders erkent 13 % dat snel rijden een \ 
gevoel van vrijheid geeft en nog geen 
8 % dat ze zich graag uitleven bij het 
rijden." 
Daarenboven worden deze resulta-
ten nog versterkt wanneer we naar 
de perceptie van snelheid in het ver-
keer peilen (tabel 2). 
Ook vanuit deze benadering blijken 
de houdingen tegenover sneiheid 
n iet zo positief. Meer dan acht op 
tien respondenten vinden snel rijden 
gevaarlijk en roekeloos. Slechts één 
op acht vindt het sportief. Zeven op 
tien respondenten zijn van mening 
dat de meeste ongevallen veroor-
zaakt worden door te snel rijden. Er 
zijn hier nog verschillen naar de ver-
veerswijze van de respondenten. ) 
Van de mensen die nooit met de I 
wagen rijden, vindt 86,5 % te snel rij-
den roekeloos; 81,5 % meent dat 
overdreven snelheid de voornaamste 
oorzaak van ongevallen is. Bij de 
personen die dagelijks met de wagen 
rijden, is slechts 62,8 % het met dit 
laatste eens; bijna een kwart is het er 
niet mee eens. 
DWTC-onderzoek "Naar een maatschap· 
pelijk draagvlak voor intelligente snel-
heidsbegrenzers in een intrinsiek veilige 
omgeving". 
De Mol, J . en Van Hoorebeeck, B. , "Bel-
gen en intelligente snelhcidsbegrenzing. 
Bezorgdheid over verkeersveiligheid", in : 
Verkeersspecialist nr. 70, september t 
2000,pp.ll-18. 
Voor zover het nodig is om aan te 
stippen, blijkt uit deze enquête dat 
meningen als "snel rijden is opwin-
dend" en "snel rijden geeft een 
gevoel van vrijheid" niet door de 
meerderheid wordt gedeeld. Respec-
tievelijk 65,8 %en 61,8 % is het hier-
mee helemaal oneens. Wanneer we 
de groep helemaal oneens en 
oneens · samenvoegen , dan is de 
grote meerderheid - respectievelijk 
81,9 %en 81 %- niet akkoord met 
deze uitspraak (zie tabel1 op vorige 
pagina). 
Geen vraag naar snelle auto's 
Vanuit deze resultaten kan men stel-
len dat het overgrote deel van de 
bevolking niet zit te wachten op een 
auto met steeds hogere topsnelhe-
den. Ook kan men op zijn minst aan 
de stelling twijfelen dat consumen-
ten vragende partij zijn voor steeds 
krachtigere wagens, laat staan dat ze 
zich bij de aankoop van de wagen 
laten leiden door het extra vermo-




Opel Astra 24.398 
Volkswagen Golf .24.098 
Renault Megaue 19.258 
Peugeot 306 . 15.056 
Volkswagen Polo 14.784 
Op el 
Corsa 13.80 I 
Renault Clio 12.947 
Ford Focus 12.431 
Peugeot 206 12.168 
Volkswagen Passat 11 .677 
Citroen Xsa•·a 11.002 
Peugeot 406 10.428 
Citroen Saxo 9.496 
Audi A4 7.946 
Toyotta Corolla 7.657 
Subtotaal 207.147 
Gemiddelde (15) 41% 
Ford Fiesta 7.460 
Ford Mondeo 6.91 7 
BMW 320D 6.024 
Opel Veetra 5.938 
Citroën Xantia 5.910 
T otaal 239.393 
Gemiddelde (20) 47% 
welijks beklemtoond worden dat 
bestuurders van krachtige wagens 
die vermogens ook werkelijk aan-
wenden voor het doorbreken van 
maximale snelheden. 
Het overgrote deel van 
de bevolking zit niet te 
wachten op een auto 
met steeds hogere top-
snelheden. 
Kracht is macht 
Natuurlijk zijn die zogenaamde 
grondhoudingen en zelfs de percep-
ties niet steeds conform met het 
gedrag van de betrokkene. De vraag 
is of door het aanbieden van steeds 
krachtigere voertuigen de houding 
dat snelheid niet belangrijk is, niet 
verstoord zal worden. 
. Wanneer men de gegevens bekijkt, 
kan men zich afvragen of de mar-
keting van de autoconstructeurs niet 
inspeelt op het primitieve verlangen 
van de consument om zich steeds 
sterker te affirmeren in zij n omge-
ving. Een snelheid d!e hoger is dan 
die van de onmiddellijke concurrent 
autobestuurder, kan hiertoe uiter-
aard bijdragen. Het kopen van een 
toestel - een krachtige auto - dat aan 
dat machtsgevoel kan beantwoor-
den, kan een aantrekkelijk middel 
zij n. 
Vermogen en topsnelheid 
Op basis van de cijfers van het NIS 
met betrekking tot de meest ver-
kochte wagens, worden de techni-
sche gegevens rond vermogen en 
topsnelheid ingevuld. Van de meest 
verkochte wagens wordt per model 
tevens de standaardversie en de top-
versie aangeduid (tabel 3 op vorige 
pagina). 
Wanneer we de 15 meest verkochte 
modellen rangschikken, ·dan wordt 
hierdoor 41 %van de verkochte per-
sonenwagens in 1999 aangeduid; bij 
de 20 meest verkochte personenwa-
gens is dit 47% of 239.393 auto's. 
Standaardversie Topversie Meest verlwchte wagens 
Vermogen Topsnelbeid Vermogen Topsnelheid Vermogen Topsnelheid 
(in kW) (in km/u) (in kW) (in km/u) (in kW) (in km/u) 
48 165 11 8 220 55 170 
55 171 150 235 72 183 
55 170 103 21 3 64 177 
55 165 120 218 50 161 
37 15 1 92 205 57 169 
40 150 100 208 4 8• 165 
43 160 124 220 43 160 
55 • 171 96 201 85 198 
44 158 100 210 44 158 
66 183 142 238 83 189 
55 175 120 220 59 17 1 
66 181 140 23 5 82 191 
44 162 87 205 44 162 
75 191 195 250 79 193 
7 1 185 8 1 195 5 1 165 
809 2.538 1. 768 3.258 916 2.612 
54 169 118 217 61 174 
44 155 76 182 55 170 
70 186 15 I 23 5 7 5 187 
100 207 110 207 100 207 
55 175 125 230 78 196 
66 180 140 23 0 50 175 
1.144 3.411 2.370 4.342 1.274 3.547 
57 171 119 217 64 177 
Tabe/ 3: De 15 (20) meest verkochte modellen van 1999. Vermogen en Sllelheid Vflll stam/aard-, top- en meest verkochte type. ( * Volgens 
de gegevens van het NIS werde11 504.203 nieuwe personemvagens in 1999 in !tet verkeer gebracht). 

























VERMOGEN (15 meest verkochte auto's) 




STANDAARDVERSIE TOPVERSIE MEEST VERKOCHTE 
Grafiek _1: Evolutie vermoge11. 









Grafiek 2: Evolutie tops11elheid. 
Op basis van die cijfers is het moge-
lijk uitspraken te doen over de evo-
lutie van het vermogen, topsnelheid, 
gewicht en kracht van de voertuigen 
eri zijn conclusies over de evolutie 
van het wagenpark aanvaardbaar. 
Als men echter meer voertuigen 
analyseert, dan stijgen zowel de cij-
fers van het vermogen, gewicht als 
topsnelheid nog sterker ( 1999). 
Evolutie vermogen (grafiek 1) 
Bij vergelijking van de 15 meest ver-
kochte modellen blijkt dat bij de 
standaardversie het vermogen van 
de personenauto tussen 1983 en 
cijfers en statisti~ken 
217 217 
TOPVERSIE MEESTVERKOCHTE 
1993 steeg van 40 naar 54 kW: dat 
is een toename van 35 %. Van 1993 
tot 1999 is dit niet gewijzigd. 
De topversies hadden tussen 1983 
en 1993 een vermogenstijging van 
60 %, terwijl dit in 1999 lichtjes ver-
minderde (2 %). 
Blj de meest verkochte modellen 
blijkt dat tus.sen 1983 en 1993 het 
vermogen toeneemt met bijna 16 %. 
In de periode van 1993 tot 1999 
stijgt het vermogen nog met 17 %. 
Het (gemiddelde) vermogen van de 
meest verkochte voertuigen neemt 
tussen 1983 en 1999 toe met meer 
dan 1/3 (36 %). 
Evolutie topsnelheid 
(grafiek 2) 1 ·· 
Wanneer we dezelfde vergelijking 
maken voor de topsnelheden, stellen 
we bijna dezelfde evolutie vast. Tus-
sen 1983 en 1993 namen de top-
snelheden drastisch toe: 
• bij de standaardversie nam de 
topsnelheid toe met 17 % (van 
145 naar 169 km/uur); 
• bij de topversie was er een toena-
me van de topsnelheid met 20 % 
(van 181 naar 217 km/uur); 
• bij de meest verkochte types was 
de stijging 13% (van 152 naar 174 
km/uur). 
Tussen 1983 en 1993 
namen de topsnelheden 
drastisch toe: 
standaardversie met 
17 %, topversie met 20 % 
en meest verkochte type 
met 13%. 
Bij de vergelijking van de cijfers van 
1993 met 1999 is er een stagnatie 
van de topsnelheid van de topversie 
(gemiddeld 217 km/uur), terwijl bij 
de meest verkochte modellen de top-
snelheden stijgt van 163 km/uur 
naar 174; of een stijging met 8 %. 
In de standaardversie is er voor de 
periode 1993-1999 nog een stijging 
van de topsnelheid met 5 km/uur 
( + 3%) waardoor de gemiddelde top-
snelheid van de standaardversie lt· 
stijgt naar 169 km/uur. 
In 1983 waren er slechts twee voer-
tuigen die als topsnelheid meer dan 
200 km/uur hadden, terwijl in 199 3 
slechts twee voertuigen niet boven 
de 200 km/uur geraakten. In 1999 
rijdt de topversie van 14 van de 15 
meest verkochte modellen boven de 
200 km/uur. Slechts de topversie 
van de Toyotta Corolla ( 19 5 
km/ uur) haalt geen 200 km/uur. 
Verschillen tussen standaard-, 
meest verkochte en topversie 
Wat uiteraard blijft, is het grote ver-
schil in vermogen en snelheid tussen 
de standaardversie en de topversie; 
gemiddeld is het vermogen van de r 
topversie meer dan het dubbele van 
Model Type Brandstof Vermogen Gewicht (kg) Kracht Topsnelheid 
(kW 
Opel Astra 1700 · d 55 
Volkswagen Golf 1900 d 72 
Renault Megane 1900 · d 64 
Peugeot 306 1900 d 50 
Volkswagen Polo 1400 I 57 
Opel Corsa 1200 I 48 
Renault Clio 1100 1 43 
Ford Focus 1800 1 85 
Peugeot206 1100 l 44 
Volkswagen Passat 1900 d 83 
Citroen Xsara 1900 d 59 
Peugeot 406 2000 d 82 
Citroen Saxo IJOO I 44 
Audi A4 1900 d 79 
Toyotta Cm·olla 2000 1 5 1 
Subtotaal (15) 916 
Gemiddelde (15) 61 
Ford Fiesta 1300 l 55 
Ford Mondeo 1800 d 75 
BMW320D . 2000 d 100 
Opel Veetra 2000 1-d 78 
Citroën Xantia 1900 d 66 
Toyata Avensis 2000 d 80 
Fiat Punto 1200 1 52 
Seat fbiza 1900 d 66 
Audi A6 . 1900 d 81 
Volkswagen Bora· 1900 d 71 
Subtotaal (25) 1.645 
Gemiddelde (25) 66 










VERMOGEN (kW) GEWICHT (X 10 kg) KRACHT (kW/I) TOPSNELHEID (Km /uur) 
Gmfiek 3: Kracltt en sue/lteid van de 25 meest verkochte auto's. 
de standaardversie, terwijl de snel-
heid 28 % hoger ligt. 
Daarnaast is het opmerkelijk dat het 
verschil tussen de meest verkochte 
wagens en de topversie ook erg uit-
eenloopt: het vermogen van de top-
versie is net niet het dubbele van het 
vermogen van de meest verkochte 




























































Gemiddeld is het 
vermogen van de 
topversie meer dan 
het dubbele van de 
standaardversie, 
terwijl de snelheid 
28 % hoger ligt. 
snelheid bij de topversies 25 % 
hoger ligt. 
Terwijl in 1993 het vermogen 
van de meest verkochte wagens 
nog lager lag dan de standaard-
versie, is dat in 1999 duidelijk 
veranderd. Het vermogen van 
de meest verkochte wagens ligt 
hoger dan het gemiddelde ver-
mogen van de standaardversie. 
De gemiddelde topsnelheid van de 
standaardversie - zowel bij het 
gemiddelde van de 15 als dat van 20 
meest verkochte modellen - is lager 
dan die van de meest verkochte 
modellen. 































"Is er op het Europese uiveau voldoeude 
beleidskrac/it aauwezig om iu te gauu 
tegen de huidige, uefaste murktpolitielc 
va11 de autosector ?" 
Gewicht en kracht 
Kroon (ministerie VROM, Volks-
huisves.ting, Ruimtelijke Ordening 
en Milieubeheer)<4> en Van den 
Brink en Van Wee<5> stelden dat na 
1990 het totale autopark niet meer 
zuiniger is geworden. Die stelling 
wordt ook bevestigd wat de toename 
van het gewicht van het voertuig 
betreft Aangezien de snelheid en 
het gewicht van het voertuig bij ver-
keersveiligheid bepalend zijn voor 
onder meer de impact van de scha-
de bij auto-ongevallen, vormt het 
gewicht van het voertuig een belang-
rijk bijkomend aspect Dit gewicht 
speelt uiteraard ook een rol b ij het 
verbruik en de COTemissies. 
Evolutie gewicht 
Bij vergelijking van de gegevens van 
de 25 meest verkochte voertuigen 
1993-1999 blijkt dat het gemiddelde 
gewicht stijgt met meer dan 9 % 
7' (van 989,6 kg naar 1082 kg). Daar-
bij neemt het vermogen toe van 51,4 
in 1993 naar 66 kW (28 %). 
Evolutie kracht 
De kracht van het voertuig wordt 
uitgedrukt in de verhouding 
gewicht/vermogen. De kracht van 
het voertuig nam voor de 25 meest 
verkochte modellen toe met 21 % 
4. Kroon M., 'Verlaging motorvermogen 
sleutel tot duurzaam en veilig verkeer', in: 
Verkeerskunde nr. 3 maart 1994, pp. 42-
47. 
5. Van Den Brink R. en Van Wee B., 'Waar-
om wordt het personenautopark niet 
meer zuiniger?', in: Verkeerskunde nr. 4, 
april 1999, pp. 32-36. 
n t1 
(van 52,2 kW/t in 1993 naar 63 
kW/t in 1999). 
Evolutie topsnelheid 
De gemiddelde topsnelheid van de 
25 meest verkochte modellen nam 
toe van 162 in 1993 naar 179 
km/ uur in 1999; dat is een procen-
tuele stijging van bijna 11 %. 
Gevolgen gewichtstoename 
Hoewel men algemeen vermoedt 
dat wagens door het gebruik van 
allerlei nieuwe materialen, steeds 
lichter worden, wijzen bovenstaande 
resultaten er daarentegen op dat ze 
steeds 1n gewicht toenemen. Uit de 
studie van Van den Brink en Van 
Wee leert men dat bij een gewichts-
toename van 100 kg - gegeven een 
personenauto van 1000 kg en bij 
gelijke omstandigheden - het brand-
stofverbruik met 7 % toeneemt. 
De gewichtstoename (1993-1999) 
stemt overeen met de trend die in 
Nederland vastgesteld wordt op 
basis van de gegevens van het 
Nederlandse Centraal Bureau voor 
de Statistiek <6>. Dat bureau geeft aan 
dat de gehanteerde vergelijking van 
de 25 meest verkochte modellen 
zeker geen overschatting van het 
gewicht inhoudt, maar eerder (en dit 
geldt vermoedelijk ook voor het ver-
mogen en de topsnelheid), onder 
het gemiddelde gewicht ligt van het 
volledige autoaaobod. 
Daarbij moeten we vaststellen dat 
allerlei ingrepen van de autocon-
structeurs om de wagen zuiniger te 
maken (gebruik van composietma-
teria1en, verminderen van de lucht-
en rolweerstand, zuinigere moto-
ren, ... ) in feite tenietgedaan worden 
door de gewichtstoename van de 
voertuigen. 
De gewichtstoename is te wijten aan 
verschillende factoren:-
• hogere veiligheidseisen (verstevi-
gingsbalken in portieren, airbags, 
... ); 
• comfort (elektrische motoren 
voor het bedienen van allerlei 
zaken: openen dak, ruiten, ... ); 
• airconditioning; 
• 
6. CBS, Statistiek van de motorvoertuigen, 
Heerlen/Voorburg. 
Dat betekent dat zowel de wensen 
van de consument - voor zover 
deze bij standaardversies nog kan ~ 
kiezen - de upgrading door de auto-
constructeu rs als de marktstrategie 
bepalend zijn voor wagens die 
steeds meer verbruiken. 0 
Besluit 
Door de toename van het ver-
mogen en het gewicht van auto's 
zal het moeilijk zijn om de doel-
stellingen op het vlak van ver-
keersveiligheid en milieu te berei-
ken: hoger vermogen en daaraan 
gekoppeld hogere topsnelheden 
doorkruisen het veiligheidsbe-
leid naar lagere snelheden en 
daarmee de doelstel ling om 
zowel het aantal ongevallen als 
de ernst van de ongevallen te 
doen dalen. 
Ook door de gewichtstoename 
en hogere snelheden van auto's is 
het moeil ijk om de eniissiedoel-
stellingen te halen. Het conve-
nant tussen de EU en ACEA 
(Association des Constructeurs 
Européens d 'Automobiles of 
European Automobile Manufac-
turers Association) waarin staat 
dat tegen 2008 auto's minder uit-
stoot moeten hebben (bijna 20 % 
zuiniger dan in 1997), kan dan 
ook onmogelijk gehaald worden. 
Het lijkt evident dat de EU met 
de autosector tot bindende 
afspraken moet komen op het 
vlak van gewicht en vermogen. ~~ 
Daartoe vormt de CEMT-aanbe-
veJing<7> van 1991 om vermogen-
gewichtsratio's voor auto's vast te 
leggen, het aangrijpingspunt De 
vraag is of op het Europese 
niveau voldoende beleidskracbt 
aanwezig is om in te gaan tegen 
de huid ige, nefaste marktpolitiek 
van de autosector. 
Het is duidelijk dat alle snel-
heictsmaatregelen neerkomen op 
'dweilen met de kraan open' als 
niet gesleuteld wordt aan bet ver-
mogen en het gewicht van auto's . 
7 . CEMT (Conférence Européenne des 
Mi nistres des Transports. European Con-
ference Of Ministers Of Transport), 
Resolution no. 91/ 5 on the power and 
speed of vehicles ( cemt/cm (91 )28). 
